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Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 
(g) Hybridfahrzeug 

(Sb Ein Hybridfahrzeug weist auf: eine ^^^^t^^^^^^^f "^"^^ 
^ (1); ein Getriebe zur Ubertragung des Drehmomentes der 
ersten Antriebsquelle (1) auf Rader (33); e.ne ^e.te An- 
triebsquelle (15) und einen Drehmomentubertragungs- 
zug zwischen der Antriebskraftquelle und den Radern zur 
Eingabe des Drehmomentes von der zweiten Antnebs- 
kraftquelle. Das Hybridfahrzeug weist weiterhm einen 
Drehmomenthinzufug-Zug zum Synthetisieren oder Zu- 
sammensetzen des von dem Getriebe ^usgegebenen 
Drehmomentes und des von der zwe.ten Antriebskraft- 
quelle ausgegebenen Drehmomentes auf, urn das zusam- 
mengesetzte Drehmoment an ein Ausgangsteil auszuge- 
ben. 
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Beschreibung 

Die vorliegende Erfindung betrifftein Fahrzeug, welches 
so aufgebaut isu daB ein Drehmonient einer Anrriebskrafi- 
quelle uber einen Antriebsstrang bzw. ein Getriebe auf Ra- 
der ubertragen wird. Insbesondere betrifft die vorliegende 
Erfindung ein Hybridfahrzeug, bei welchem ein Drehnio- 
nient einer anderen Anlriebskraftquelle einem Drehino 
mentObertragungszug zwischen der einen Antriebslcraft. 
quelle und den Radern eingegeben werden kann. 

Wie allgemein bekannt ist, gibt eine Brennkraftinaschine 
eine kinetische Energie durch Mischen und Verbrennen von 
Luft und Brennstoff ab. Iin Ergebnis stoBt die Brennkraft- 
maschine unvemieidlich Abgase aus. Die Zusanuiiensetzun- 
gen und Mengen der Abgase hangen von einem BeUnebszu- 
stand der Brennkraftmaschine ab. In ObereinsUinniung init 
einer allgemeinen Tendenz neigen nicht nur die Reinigune 
dor Abgase, sondcm auch der Kraftsfoffvcrbrauch dazu 
sich wahrend Laufzeilen unter hoher Last zu verschlcchtem 
wenn die Drosselklappenoffnung groB ist. Demgegeniiber 
wurde m den letzten Jahren die Forderung nach einer Reini- 
gung der Abgase von Fahrzeugen mit eingebauten Brenn- 
kraftniaschinen starker und starker. Urn diese Anforderune 
zu erfullen, wurde ein Hybridfahrzeug entwickelt, welch^ 
einen Motor, einen Eleku-oinotor und einen AnliiebssU-ang 
bzw. ein Getnebe aufweist. Bei diesem Hybridfahrzeug 
wird der Fahr- oder Betriebszustand auf der Grundlage der 
Oaspedalbetatigung und der Fahizeuggeschwindigkeit bcur- 
teilt, urn den Motor und den Eleku-omotor anzutreiben/anzu- 
hallen und uin ein Ubersetzungsverhaltnis im Geuiebe des 
Antnebsstrangs abhangig von dem Beurteilungsergebnis zu 
steuem. 

Ein Beispiel eines Hybridfahrzeuges, welches den Motor 
den Elektromotor und den Antriebssu^ng bzw. das hierin 
enthaltene Getnebe eingebaut hat, ist in dem ofrengeleeten 
Japanischen Patent Nr. 9-37411 olfenbart. GemaB der dorti- 
gen Offenbarung ist das Fahrzeug so aufgebaut, daB das 
Drehmoment von dem Motor uber einen Planetengetiiebe- 
mechanismus einem stufenlos schaltbaren Getnebe einge- 
geben wird. Weiterhin ist die Ausgangsseite des stufenlos 
schaltbaren Getriebes dafur voigesehen, das Drehmoment 
auf die Rader zu ubenragen. Das stufenlos schaltbare Ge- 
tnebe ist mit einem Eingangsdrehteil, einem Ausgangsdreh- 
teil und emer Scheibe versehen. Das Eingangsdrehteil und 
das Ausgangsdrehteil sind so ausgebildet, daB sie bogenfdr- 
mig geschwungene oder gekriiimnte Rachen haben. Weiter- 
hin 1st die Scheibe in Kontakt mit der bogenfdnnigen Flache 
des Eingangsdrchleils und der bogenfomiige Hache des 
Ausgangsdrehteils. Dieses stufenlos schaltbare Getnebe ist 
das sogenannte "stufenlos schaltbare Getnebe des Toroidal- 
Typs". Weiterhin sind das Ausgangsdrehteil und die Rader 
so mit emander verbunden, daB das Drehmoment ubertraeen 
wird. ^ 

Der PlanetengeUiebemechanismus umfaBt ein Sonnen- 
rad, emen Zahnring oder ein Hohlrad und einen Trager der 
ein Ritzel- oder Planetenrad tragt, welches in Eingriff mil 
dem Sonnenrad und dem Hohb-ad ist. Weiterhin sind der 
Motor und das Hohlrad in einer Drehmoment-ubertragungs- 
fahigen Weise verbunden und der TVager und das Eingangs- 
drehteil smd ebenfaUs in einer Drehmoment- iibertragunes- 
rahigen Weise verbunden. Weiterhin sind das Sonnenrad 
und der Elektromotor auf Drehmoment-ubertragungsfahice 
Weise verbunden. Von den sich drehenden Elementen des 
Planetengetriebemechanismus wirkt weiterhin das Hohlrad 
wclchcra das Drehmoment des Motors cingcgcbcn wird als 
Eingangselement. Wenn dieses Hohlrad dreht, wirkt das 
Sonnenrad, welchem das Drehmoment voni Elektromotor 
eingegeben wird, als Reaktionselement, so daB das Drehmo- 



ment vom Trager ausgegeben wird. Das so vom Trager aus- 
gegebene Drehmoment wird dem stufenlos schaltbaren Ge- 
tnebe eingegeben. In diesem stufenlos schaltbaren Getnebe 
wird das Uberset7.ungsverhalt.nis auf der Grundlage eines 
^ Verhaltnisses zwischen einem Radius eines Kontaktpunktes 
zwischen der Scheibe und dem Eingangsdrehteil und einem 
Radius eines Kontaktpunktes zwischen der Scheibe und 
deiii Ausgangsdrehteil festgesetzt. Von daher wird das dem 
10 fhh"^ ' schaltbaren Geuiebe eingegebene Drehmoment 
10 abhangig vom Ubersetzungsverhaltnis verzogert oder be- 
tib?tl^gei ^''^'^^'"^'^ vei^roBen) und auf die Rader 

J^'- ^^"i Hybridfahrzeug gemaB obiger Beschi^ibung 
wird jedoch das hohe Drehmoment, wie es von dem Plane- 
!:> tengetnebemechanismus heruntergestuft oder synthetisiert 
worden ist, dem stufenlos schaltbaren Getriebe eingegeben 
Im Ergebnis kann zwischen den DrehmomentUbertra|ungs- 
toilcn zur Ubcrtragung des Drchmomcntes zwischen dor 
Eingangsseite und der Ausgangsseite des stufenlos schaltba- 
^" ^^^,^^^f ^"^^h auftreten, d. h., zwischen dem Ein- 
gangsdrehteil und dem Ausgangsdrehteil und der Scheibe 
was die Ubertragungsleisiung von Bewegungsenergie ver- 
schlechtert. Uin diesen Rutsch zu verhindem, miissen somit 
die Eingangs-ZAusgangsteile und die Scheibe durch eine 
slarkere Kraft in Kontakt mi teinander gebrachL werden. Die- 
ser Anstieg im Kontaktdnjck kann jedoch ebenfaUs die 
Slechtem^ '''""^ "^'^ Bewegungsenergie ver- 

30 Hn?» '!!r^?^!^^'' ^"^^^^^ vorliegenden Erfin- 

■30 dung, die Ubertragungsleisiung von Bewegungsenergie in 
einem GeUiebe oder Anuiebssu^ng zu verbessem und das 
gesamte System in seiner Bauweise kompakt zu machen 

Insbesondere ist es Aufgabe der vorliegenden Erfindung, 
die Ubertmgungsleistung oder den Wirkungsgrad des An- 
mebsstrangs fur die Bewegungs- oder Antriebskraft in ei- 
nem Hybiidfahrzeug mit wenigstens zwei Antriebskraft- 
quellen und einem stufenlos schaltbaren Getriebe zu verbes- 
sen J. 

40 h.7^!^< *^ ^"^^^J^ Erfindung. den Gesamtauf- 

40 bau eines Systems nut einem Mechanismus zum Schalten 
eines Betnebszuslandes in Ruclnvartsfehrt Icompakt zu ma- 

GemaB der Erfindung, wie sie im Anspruch 1 angeaeben 
isu wird zur LOsung dieser Aufgabe ein Hybridfahr^ug ge- 

41 schaffen, nut: emer ersten Antriebskraftquelle; einem Ge- 
^ebe zur Ubertiagung eines Drehmomentes von der ersten 
AntnebskraftqueUe auf Rader; einer zweiten Antriebskraft- 
queUe; und einem DrehmomentUbertragungszug zwischen 
der «-sten AnUiebskraftqueUe und den RSdcm zur Eingabe 

50 des Drehmomentes der zweiten Antriebskraftquelle, wobei 
das Hybridfahrzeug gekennzeichnet ist durch: einen Dreh- 
momenthinzufUg-Zug zur Synthetisierung des von dem Ge- 
tnebe ausgegebenen Drehmomentes und des von der zwei- 
ten AntnebskraftqueUe ausgegebenen Drehmomentes, urn 
& das synthetisierte Drehmoment an ein Ausgangsteil aiiszu- 
geoen. 

Die erste Anuiebskraftwelle kann aus einer Brcnnkraft- 
maschine aufgebaut sein und die zweite Antriebskraftquelle 
kann aus einem Elektromotor oder einem Motor/CJenerator 
60 autgebaut sein. Weiterhin kann das Getriebe aus einem stu- 
fenlos schaltbaren Getriebe aufgebaut sein. 
Das Drehmoment der zweiten Antriebski^ftquelle wird 
H^"r'?^.^u^''!.^^' Getriebes dem Ausgangsdrehmo- 
ment des Oeinebes hmzuaddien oder hinzugefugt, d h es 
crfolgt cine Drchmoincntzusammcnsctzung oder -synthcti- 
sierang im Sinne der Erfindung. Somit ist das auf das Ge- 
tnebe anzulegende Drehmoment dasjenige, welches von der 
ersten Anmebskrafiquelle ubertragen wird, d. h., ein relativ 
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fur die Anlriebskraft wird verbesserU da die aut den Riemen 

.nem in dem erfindungsgemaBen Hybridfahrzeug kann aus 
Sn Plancengemebcmechanismus des Ravigneaux-TVp . 
S Satzvon PlaneU^ngemebemechanismen de^ 
nlanetenrad- oder -ritzeltyps oder aus einer Mehraahl von 
sS^n Planetengetriebemechanismen autgebaut sein. 

Wenn der Hinzufui-Zug fur das Drehmomeni aus e.nem 
Pl^«n^^eben.echanismus aufgebau, isu manner. W 
Ss zwci hohc und nicdrigc Ubcrsctzungsvcrhaltmssc 
2rX Planetengemebemechanismus festgelegl werden. 

S-S (d. h. die Umdrehungen pro Minute) des Geh«^- 
zu^ndern, in welchem die zweite Aninebskratiquelle 

^"-^^^^^^.Z^^-:^, for dos Drehn— aus einern 
Planetengetrieberaechanismus aufgebaul .sW ist es weUerh n 
„SS eine Vorwam-ZRuckwarts-SchaiaunkUon zur Um- 
klhr und Ausgabe des eingegebenen Drehmomentes zu er- 
halten Bei diesem Aufbau kann das System insgesamt kom- 

^^S:?S\SL,Aspek«undVor«ileder^^^^^ 
den Erfindung eigeben sich bes^sr aus iter n^Jfolgcnden 
detaiUienen Beschreibung unler Bezugnahnie aufdje beige 
. fSeSnung.Esverstehtsichjedoch,daBd,e&ichnun^^ 
Efzum Zw'ecke der DarsteUung dienl und mcht als e.n- 
schrankend zu verslehen ist 

?ig^5^SatSes Diagram, einer AusfUhrungs- 
form eines erfindungsgemaBen Hybridfahrzeugs; 

Kg. 2 ein Blockdiagranun eines Steuersyslems entspre- 
chend dem Hybridfahrzeug von Fig. 1; 

F"g 3 eine tabeUarische AufsteUung zur VeranschauU. 
Chung entsprecheader Beziehungen zwischen R^bschluB- 
ekmLL L Fig. 1 und einzelnen Antriebsarten Oder -mu- 

" Kfi 4 ein nomographisches Diagramm, in welchem die 
ZuSde von sich ^henden Hementen des Plan^^^^^^^^ 
bemechanismus in der AusfUhrungsform von F«. 1 gezeigt 

Fig. 5 eine graphische Dars.elU.ng, in der Beziehungen 
zwisfhen einer Fahrzeuggeschwindigkeii und einer An- 
Sstofttn einem SteueAeispiel gemaB der Erfindung ge- 

^Ffef eine schemaiische Darsteilung eines Hybti^^- 
zeugs gemaB einer anderen AusfUhrungsform der ErHn- 

**"Fto 7 ein nomographisches Diagramm. in welchem die 
Zusttde von sich LLnden Elemen.en eines Planetenge 
uiebemechanismus in der Ausfuhrungslorm von F.g. 6 ge 

^%'.'8 dne scheraatische Darsteilung, in welcher ein Hy- 
bridfahr^ug gemaB einer weileren AusfUhrungsform der 

^^9^1- S;;!2hc Aufstcllung zor Vcranschauli- 
chui^l entsprechender Beziehungen ^>«j«=hen Re.bschluB- 
elemfnten von Fig. 8 und individueUer Antnebsarten oder - 
steuerungen. 



Unier Bezugnahme auf die beigefugie Zeichnung wird 
die Erfindung nun anhand von iUustrativ und mcht ein- 
s^LSend L verstehenden Ausfuhningsbeispielen erlau- 

5 En Hybridfahrzeug gemaB der Erfindung weist emen e.n- 
gebauten Motor 1 auf, wie in Fig. 1 gezeigU d^r beispiels- 
teise eine Brennkrafunaschine, z. B. ein Benzinmotor. e.n 
Dieselmotor oder ein Hussiggasmotor sein kann_ In der 
nachfolgenden Beschreibung sei aus GrUnden der Eintach- 
,0 heU Sgenon.men, daB es sich bei dem Motor 1 urn cinen 
Benzinmotor handelt. Dieser Motor 1 isl vo" allgemein b^^ 
kannter Bauart mil Ansaug- und Abgasvomchtungen eiiier 
Schmiereinheit, einer Kiihleinheit, einer Benzineinspntzein- 
heit, einer Zundeinheii, einem Anlasser etc. 
15 An der Ausgangs- oder Abtriebsseite des Motors 1 ist ein 
stufcntos schaltbLs oder stufenlos arbeiundes Getnebe 
fCVT = continuously variable uransmission) 2 angeordnei. 
Dieses stufenlos schaltbarc Gctriebe 2 is. in ^J^"-;"' hohlen 
Gchause Kl aufgenommen. Das stufenlos schaltbare Oe 
2o£tTweisteinfEingangswelle3undeineZwische^^^ 
4 auf, welche paraUel zucinander angeordnet s nd WeUer 
hin ist der Motor 1 mit einer Kuroeiweuc s .u^ges.a..-.. 
welche koaxial zu der Eingangswelle 3 angeordne^^.st. In ei- 
nern DrehmomentUbertragungszug oder -weg zwischen der 
25 KZelwelle 5 und der Eingangswelle 3 

Anfahrkupplung CI angeordnei. Diese Anfahrkupplung CI 
htelTn^LMehrscheknkupplungdesHydrauhktypsimt 

einer Mehrzahl von (nicht gezeiglen) Kupplungsplatien. ei- 
nrMehrzahl von (nicht gezeigten) Kupplungsscheiben. «- 
30 ner (nicht gezeigten) RucksteUfeder und einem (mcht ge- 
zeigten) hydraulischen Servomechanismus. 

Das stufenlos schaltbare Getriebe 2 isl weiterhin imt einer 
antriebsseitigen Riemenscheibe (oder Pnniarnemen- 
^her^r6 und einer Riemenscheibe auf der ^S-^-^^ 
« Seite (Oder Sekundaniemenscheibe) 7 versehen Die an- 
Ssseitige Riemenscheibe 6 liegl auf Seilen der Eingangs- 
welle 3 und die Riemenscheibe 7 auf der angelnebenen 
Suegt auf Seiien der Zwischenwelle 4- Die anmebs^- 
tige Riemenscheibe 6 weist eine ortsfesle Sche.benhalfte 8 
40 und dne bewegliche Scheibenhalfie 9 auf. Die ortsfesle 
ScheSenhalfte I ist auf der Eingangswelle 3 befesugl und 
5e bewegUche Scheibenhalfte 9 ist in axialer Richiung auf 
der Eing^gsweUe 3 beweglich. Weiierh.n ist em hy<taul.- 
sches Stellglied 10 zur Bewegung der be^^g'^^''^" ^ 
45 benhalfte 9 in axialer Richtung der Eingangswelle 3 voAan- 
den Das hydraulische Stellglied 10 weist m bekannter 
Weise einen (nicht gezeigten) Kolbenztir Bewegung i^^^^ 
alrichtung der EingangsweUe 3 und eme (mcht gezeigte) 
RucksteUfeder auf. . . . 

50 Die Riemenscheibe 7 auf der angelnebenen Seite we st 
ebenfalls eine ortsfesle Scheibenhalfie 11 und ««« bew^gf " 
Che Scheibenhalfie 12 auf. Die ortsfesle ^<=heibenh^t« U 
ist auf der Zwischenwelle 4 festgelegt und die beweghche 
sSlalfte 12 islin axialer Richiung Zw^chenweUe 
55 4 bewegUch. Weiterhin ist ein hydrauhsches Stel Iglied 13 
airTewegung der beweglichen Scheibenhalfie 12 in axialer 
Surg der ZwischenweUe 4 vorhanden. Das hydrauhsche 
SteUglied 13 weist in bekannter Weise emen (mcht gezeig- 
ten) Kolben zur Bewegung in Axialrichtung der Zwi^hen- 
60 welle4undeine(nichtgezeigte)Rtekstellf^rauf.We.ie^ 
hin laufl um die antriebsseitige Riemenscheibe ^ ""d 
Riemenscheibe 7 auf der angelnebenen Sei W oder Abmebs- 
seiie ein Riemen 14. Mit anderen Wort^. uber den^e^en 
14 wird zwischen den Riemenscheiben6 und7 ein Drchmo- 
65 mcnt ubcriragcn. . . 

Innerhalb des Gehauses Kl sind ein 
und ein Hinzufug-Zug oder eine Huizufug-Strecke 16 ftr 
ein Drehmomeni angeordnei. Der Motor/Generator 15 hat 
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die Funkuon eine kineusche Energie und eine elektrische 
Bnergie jeweils meinander umzuwandeln. Genauer pcsaeL 
der Motor/Generator 15 hat sowohl die Funktion (c^f rS 

Funk on CRuckgewinnungsfunkiion oder regenerative 
Funktion) als Energieerzeuger zur Erzeugung vin elektri! 

scherEnergieanhandeinervonauBenherfingegTtene^B^ 
wegungseneigie. S'^"^"™ oe 

Der Hinzufug-Zug oder -weg 16 fur das Drehmonient lo 
ubertragt das D^hmoment vom Motor/Generatoris" 
Ausgangsseue des stufenlos schaltban^n (Jetriebes 2 und 
weist einen Planetengetriebemechanismus 17 auf Dieser 
Planetengetnebeniechanisnius 17ist ein sogenannter •'Ravl 
gneaux-Planetengetriebemechanismus". der durch eine is 
Kombinauon zweier Hanetengetriebeeinheiten aufgebTu! 
isL Der Planetengetnebemechanismus 17 weist ein erstes 
Sonncnrad 18 und cine crstc Hohlwcilc 19 auf. Das ^1 
Sonnenrad 18 ist an der ZwischenweUe 4 befestigt. Die ^ste 
Hohlwelle 19 m so koaxial zu und u„, die ZwisfhenweUe 4 -0 
herum a^geordnet, daB sie relativ zu der ZwischenweUe 4 
drehen kann ^^-eues Sonnenrad 20 ist auf der er ten 
Hohlwelle 19 angeoidnel. Eine Kupplung C2 ist dafilr vor- 
gesehen, «nen Drehn.on.enttibertragungfzustand rSXn 
der Zwi^henwelle 4 und der erslen HohlweUe 19^^u- 25 
em An der Innenflache des Gehauses Kl ist weiterhin eine 
erste Bremse Bl zur Steuerung von Drehung/AnhE, der 
ersien Hohlwelle 19 angeoidnet g/^nnaiten der 

Um das erste Sonnenrad 18 herum ist ein eistes Hohlrad 
21 angeordneu welches uber ein zweites Planetei^JS^u 30 
dem zweuen Sonnenrad 20 in EingrifiF steht. Dieses S 
Planetenrad 22 und das erste Sonn4ad 18 wieder^m st^en 
uber e.n erstes Planetenrad 23 in Eingriff. KoaxTeJ zu und 
un.d,eZw.schenwelle4herumisteinezweitelShrweUe^ 
angeordnet welche relativ zur ZwischenweUe 4 Sehe^ 
gna Das zwdte Planetenrad 22 und das erste Planetenr^ 
S. H J°"n'"^? ^"^^^^ 25 gehalten, der so mit der zS 
ten HohlweUe 24 verbunden ist, daB er ein Drehmoment 

htSf ? er T,"^"/"";" ^" Innenflache ^s J:' 
aauses Kl eine Umsteuerbremse BR aneeordneL uin ein,. <in 
Drehung/Anhaltung des Hohlrades 21 zu IZZ w^t^" 
ist an der HohlweUe 24 ein Zahnrad 26 angeor^et 

H.M*'";', ^^n" ^^"'^'^ 2^ ^ AuBenumfang der ersten 
Hohlwelle 19 ausgebildet und ein Zahnrad 28 fst m 
Ausgangswelle 15A des Motors/Generators 15 ausgTbUdeT 45 
Sedn£L'^'d2T'^^ 

weiche ein Zahnrad 29 aufweist. Das Zahnrad 27 und das 
Z^nrad 28 stehen jeweils mit dem Zahnrad 29 fn fiTng^ff 
ParaUel zur ZwischenweUe 4 ist eine Ausgangs- oder Ab - 
mebswelle 30 angeordnet Die Ausgangswelle M ^ ebin- 50 
faUs innerhalb des Gehauses Kl angeordnet. Die Auslanes 
weUe 30 weist ein Zahnrad 31 und ein Zahnrad 32 auf w! 
terhin stehen das Zahnrad 31 und das Zahnrad 26 miteinan- 
der m Bngnff und das Zahnrad 32 und die Rade^SS sfnd 
uber em (mcht gezeigtes) Diffetemial in Verb'ndung um 55 
das Drehmoment zu Ubertragen. ^' 

Ein Steuersvstem fur das Fahtzeug niit dem Systcmauf- 
bau gemafi Fig. 1 wird nachfolgend unter BezugoS 
das Blockdiagiamm von Fig. 2 beschrieben 

Zunachst ist eine elektronische Steuereinheit fECTJ^ 14 m 
vorgesehen. Diese ECU 34 ist dafiir vorgesehen den Mot^^ 

eietntrStV^'K*"" ^l'^'^ ^ ""'^ Reibschlut 
elemente (d. h. die oben erwahnten verschiedenen Bremsen 
und Kupplungen) zu steuem. aremsen 

Die elektronische Steuereinheit 34 ist so aufgcbauL daB 65 
sie einen M.krocomputer aufweist, der im wesenfiiche„ ei^ 
yerarbeitungseinheit (z.B. CPU oder MPU), sSet^i^ 
heiten(z.B.RAMu«lROM)undeineEi„gaigXsg^s 



Schn. ttstelle beinhaltet. Der ECU 34 werden die folgenden 
S 35 S ^'"^^ MotordrfhSl- 

*n^r 5 eTn /°" ^^Pedalniederdriickungs- 
Sn^r^'rilV^", T>rosseIklappen6ffnun|s- 
sensor 37. em Signal von einem Bremsenschalter 38 ein Si 

nes Betnebszusiandes e.nes (nicht gezeigten) Schalihebeb 

nung der Umdrehungen pro Minute deramriebsseitiewi We 

4Trurt£;r„S"^rH A WSSnt" 

zur Jprkennung der Umdrehungen pro Minute der Ri^ 

mensche,be7anderange.riebenenSeit^.ui^e"nSignalvon 
«ne,„ Ausgangswellen-UpM-Sensor 42 zur E^^^^^^^^^^^^ 
Umdrehung pro Mmute der Ausgangs- oder AbtSebswei^ 
30. Die Fahrzeuggeschwindigkeit 4rd auf der GrundlaJe 
des Signales des Ausgangswellen-UpM-Senso^ 42 b^t' 

Mit der clcktronischcn Steuereinheit 34 stehen weiterhin 
s^S^ulJ'"'"^"^ "'•''sen Weise eine Kraf^SS" 
2^- w ^ ,1^- Zundzeitpunkt-Steuereinheit 44 und 
erne Hydrauhksteuereinheit 45 in VerbindunrD Je Hv 

Ulen 46 und emem bestimmten Magnetventil 47 ausees^ 
i*^ ' *t.^."PP'""S die BremseBl und die UmsteS^ 

^hXtfifuTSr^si^ 

iJt^rken. '"^ hydrauUschen SteUglieder 10 und 

Mit der elektionischen Steuereinheit 34 ist weiterhin in 

r.r,V^« Weiterhm ist mit dem Motor/Generator 15 eine Bat 

i K ^ Drehmoment gemSB der Erfindung 
Die Arbeitsweisen und Steuervoigange in dem HvhriH 
fahrzeug gemSB der vorliegenden ErfindSg mftTenfwshe; 
bcschncbcncn Aufbau wcrdcn nun crlSutcn Dureh B«^.- 
gung des Schalthebels werden ausgewSut emweir eb^ 
Antnebsp^motr zum Festsetzen eines Zustandes in wel 
chem das Drehmoment (oder die Bewegungsl^Jt ' von wt 
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nigstens eniweder dem Moior 1 Oder deni Moior/Oeneraior 
15 den Radem 33 Ubettragen wird, oder eine Nichtantnebs- 
position zum Fesuetzen eines Zuslandes, i" welchen, w^r 
das Drehmoment vom Motor 1 noch vom Moior/CTenerator 
15 den Radem 33 ubertragen wird. Die Aniriebsposiuon isi 
durch eine Antriebsposition oder eine Ruckwarisposiuon 
ausgedriickl und die Nichtaniriebsposiion ist durch eine 
Neuualposition oder Parkposiiion ausgedriickl. Die An- 
iriebsposition ist eine Posiuon zum Beueiben des Fahraeu- 
gcs vOTwaits und die RUckwartsposiuon isi eine Posiuon 
zum Ruckwartsfahren des Fahizeuges. 

Wenn weiterhin die AntriebsposiUon angewaliU ist wird 
eine von verschiedenen Antriebswdsen auf der Orundlage 
des Falirzeugzustandes ausgewahlU beispielsweise aufgrund 
dcr Fahrzeuggeschwindigkeit, der NiederdrUckung des Gas- 
pcdals des Drosselklappenoffnungsbeurages Oder der 
Scliali(hcbel)posiiion. uni die Sieuerung der Antnebsweise 
angcpaB. oder cnispicchcnd durclizufuhrcn. Die Antncbs- 
woisen beinhallen die verschiedenen Anuiebs- oder Fahr- 
wciscn beispielsweise Schleich- oder Langsairfahrt, nor- 
inalcr Siart (normales Anfahren), nomiale Fahrweise rege- 
ncralivcs oder energieriickgewinnendes Bremsen und Fahrt 
nach riickwarts. wie in Fig. 3 tabellarisch gezeigt. Wenn die 
Aniricbsweise dutch den Schalthebel angewahlt wird ist es 
v^ciicriiin iiioglich, eine aus verschiedenen Arten von Lang- 
saii.lahn. nomialem Anfahren. normaler Fahri und regene- 
raii vcni Bremsen anzuv*«hlen. Wenn die RUckwartsposiuon 
angcwahh wird, wird andererseits die Ruckwartsfahrt ange- 

^ Die Sicucrungen entsprechend den jeweUigen Antiiebs- 
wciscn werden unter Bezugnahme auf die Fig. 3 und 4 be- 
schricben. Hierbei zeigt Fig. 3 in tabeUarischer Form die 
enisprcchenden Beziehungen zwischen den einzeliien An- 
tricbswcisen und den Zustanden der ReibschluBelemente 
einschlieBlich der Kupplungen und der Bremsen Fig i 
zeiet auch tabellarisch die Anuiebsvomchtung (die An- 
triebskIaf^uellen des Fahraeuges) in den einzelnen An- 
triebsweisen. In Fig. 3 bedeuiet ein Kreis, daS R^ib- 
schluBelemente anUegen, ein leeres Feld bedeutet, das die 
ReibschluBelemente freigegeben sind und ein Dreieck be- 
deutet, daB das ReibschluBelement in Anlage ist, wenn das 
Fahrzeug rasch anfahrt wird (z. B., wenn das Gaspedal stark 
niedergedriickt wird). Weiterhin ist Fig. 4 eine nomographi- 
sche Darstellung. in der die Zustande des ersten Sonnenra- 
des 18, des zweiten Sonnenrades 20, des Tragers 25 und des 
Hohlrades 21 in den einzelnen Antriebsweisen dargesteUt 
sind In Fig. 4 bezeichnen die Pfeile die Drehrichlungen. 

Zunachsi wird die Langsamfahrweise ausgewShlt, wobei 
das sogenannte "ECOrun system" aktiv ist, was die Bedeu- 
tung von "ECOnomical-ECOlogical run" hat (d.h. okono- 
mische-okologische Fahrweise) zur Steuerung des Laufs/ 
Anhaliens des Motors 1 auf der Grundlage eines bestimmten 
Zustandes, der nicht die Betatigung eines nicht gezeigten 
ZundschlusseU ist. Genauer gesagt, diesj Langsamfahr- 
weise wird ausgewahlt, wenn eine Bedingu.ig zum Zuruck- 
bringen des Motors 1 in den Laufzustand erfuUt ist, wahrend 
der Motor 1 automatisch unter der Motorsloppbedingung 
angehalten isL Noch genauer gesagt, die Langsamfahrweise 
wird im Hinblick darauf ausgewahlt, die Krafl zum Antrei- 
ben der Rader 33 fur eine Zeitdauer zuriickzuhalten, welche 
von der ErfiiUung der Zuruckbringbedingung des wahrend 
des Motorstopps bis zum Start des Motors 1 vergangen ist. 
Hierbei ist die Bedingung fur Motorstopp beispielsweise er- 
ftUlt, wenn das Gaspedal vorher losgelassen ist, wenn die 
Fahrzeuggeschwindigkeit bci NuU ist, und wenn dcr Brcm- 
senschalter 38 eingeschaltel ist. Andererseits ist die Zu- 
ruckbringbedingung erfuUt, wenn werigstens eine der Mo- 
torstoppbedingungen nicht erfBUt ist. 



In dieser Langsamfahrtsteuerung liegi die Kupplung C2 
an, das heiBt, ist eingeruckt, jedoch die anderen Kupplungen 
und Bremsen sind frei. Kurz gesagt, das zwciie Sotinenrad 
20 und Am ersie Sonnenrad 1« sind in direkter Verbindung. 
5 Im Ergebnis wird das DrehmonienU wie es vom Motor/Ge- 
nerator IS ausgegeben wird, uber die Zahnrader 28, 29 und 
27 auf das erste Sonnenrad 18 und das zweite Sonnenrad 20 
ubertragen und das erste Sonnenrad 18, das zweite Sonnen- 
rad 20 und der Trager 25 drehen alle miieinander, wie in Fig. 
to 4 gezeigt. Das Drehmoment vom Trager 25 wird Uber die 
zweite Hohlwelle 24 und das Geuiebe 26 zur Ausgangs- 
welle 30 ubertragen. Das Drehmoment von der Ausgangs- 
welle 30 wird dann auf die Rader 33 ubertragen. um die An- 
iriebskraft der Rader 33 zu erzeugen. Wenn die Langsara- 
15 fahrweise so ausgewahlt worden ist, tahrt das Fahrzeug un- 
ter Verwendung des Motors/Generators 15 als Antnebsvor- 

richtung. , » f . 

Nachfolgcnd wird die nomialc Start- odor Anfahrwcisc 
beschrieben. Diese normale Anfahrweise wird gewahlt, 
20 wenn das Fahrzeug anhall und wenn eine Anforderung fur 
(wieder) Anfahren gemacht wird, wahrend der Motor 1 ak- 
tiv ist. Ob die Anforderung tur den Start (fiir das Ania..rery 
gemacht wird oder nicht, wird auf d« Grundlage des Si- 
gnals vom Gaspedalniederdriickungssensor 36, des Signals 
25 vom Bremsenschalier 38 etc. enlschieden. Wenn <Hese nor- 
male Start- Oder Anfahrweise ausgewahlt wird, ruckt die 
Anfahrkupplung CI ein, jedoch die anderen Kupplimgen 
und Bremsen sind freigegeben. Sodann wud das Drehmo- 
ment wie es von der Kurbelwelle 5 des Motors 1 ausgege- 
30 ben vvird, derEingangswelle 3 des stufenlos schaltbaren Ge- 
triebes 2 ubertragen. Das Drehmoment der Eingangswelle 3 
wird uber die antriebsseitige Riemenscheibe 6, den Riemen 
14 und die Riemenscheibe 7 auf der angetriebenen Seite der 
ZwischenweUe 4 uberuagen. Das so auf die Zwischenwelle 
4 Ubertragene Drehmoment wird weiler uber das erste Son- 
nenrad 18 und das erste Planetenrad 23 dem TrSger 25 uber- 

Das Drehmoment vom Motor/Generator 15 wird uber die 
Zahnrader 28, 29 und 27 dem zweiten Sonnenrad 20 uber- 
40 tragen. Im Ergebnis wirki das zweite Sonnenrad 20 als em 
Reaktionselement, so daB der Trager 25 in seiner Drehung 
oegenuber dem ersten Sonnenrad 18 veizogerl wird. Das 
Drehmoment vom Trager 25 wird uber die zweite HohlweUe 
24 und das Zahnrad 26 der AusgangsweUe 30 ubertragen. 
45 Genauer gesagt, der Trager 25 oder das Zahnrad 26, welche 
als Ausgangselement dienen, werden in ihren Drehungen 
bezuglich der ZwischenweUe 4 durch den Planetengemebe- 
mechanismus 17 weiier verzOgert. Dieses Drehmoment vom 
Trager 25 oder dem Zahnrad 26 ist ein aufsummiertes hohes 
50 Drehmoment des vom Motor 1 uber das erste Sonnenrad 18 
ubertragenen Drehmomenis und des vom Motor/Generator 
15 uber das zweite Sonnenrad 20 ubertragenen Drehmo- 

Fig! 5 ist eine graphische Darstellung, in der die Bezie- 
55 hungen zwischen der Fahrzeuggeschwindigkeit und der An- 
triebskraft des Fahrzeuges dargesielU sind. In ^esem Dia- 
gramm sind dargesteUt: ein Fahrwiderstand des Fahrzeuges; 
eine (fundamentale) Anu^ebskraft entsprechend emem Pro- 
dukt welches durch multipUzieren des Motordrehmomcntes 
60 mit dem Ubersetzungsverhaltnis berechnet wird; und eine 
(gestrichelte) Zone, in der die fundamentale oder grundle- 
gende Antriebskraft vom Motor/Generator 15 unterslutzt 
wird Wie aus dem AnUiebskraf tdiagramm von Fig. 5 zu se- 
hen ist, zeichnet sich die grundlegende Antriebskratt da- 
65 durch aus, daB sic mit cincm Ansiicg dcr Fahrzeugge- 
schwindigkeit anwachst und zu dem Zeitpunkt, zu dem eine 
bestimmte Fahrzeuggeschwindigkeit ubcrschntlen wird, ab- 

nimmt. 
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Durch Auswahl der nomnalen Anfahrweise kann somit 
die Antriebskraft des Fahrzcuges bei einer geringcren Ge- 
schwindigkeit als einer besuininten Geschwindigkeit inner- 
halb eines Bereiches der Assisaenzj-one erhohi werden Die 
so eriiohie Aniriebskrafii isl im wesenUichen gleich derieni- 5 
gen des Hybridfahrzeuges, bei der cin sogenannter Dreh- 
momentwandler in dem Drehnionieniuberu-agungszug zwi- 
schen dem Motor und dcm siufenlos schaltbaren Geiriebe 
angeordnei isl. Mil anderen Wonen, eine Drehinonientver- 
starkungstunktion ahnlich derjenigen wie durch den Dreh- 10 
momentwandler kann durch den Motor/Generator 15 und 
den Planclengetricbeinechanismus 17 erhalten werden 
Wenn die noniiale Anfahrweise ausgewahlt wild, wird ge- 
nauer gesagf das Ausgangsdrehnionienl des Motors 1 von 
dem stufenlos schaltbaren Getriebe 2 und dem Planctenge- 15 
tnebemechanisinus 17 versiarkt und das vom Motor/Gene- 
ralor 15 ausgegebene Drehinomeni wird dem Ausgangs- 
drchmomcnt des Motors 1 hinzugcfugt odor hinzuaddicri, so 
daB diese aufsummierten Drehmomente iibertragen werden 
urn die Antriebskraft der Rader 33 zu erzeugen. Mi t anderen ''O 
Worten, wenn die nornialc Anfahrweise angewahit wird 
dienen der Motor 1 und der Motor/Generator 15 als An- 
triebsvorrichtung fiir das Fahrzeug. 

Wenn der gemachie Start- oder Anfahrbefehl ein Befehl 
fur einen raschen Start oder ein schnelles Anfahren isl wer- 25 
den nichl nur die Anfahrkupplung CI. sondem auch die 
Bremse Bl angelegt oder eingeruckt. Ob dieser Befehl oder 
diese Anfordening fur rasches Anfahren gemacht wird wird 
auf der Grundlage enlschieden, ob die Anderungsrate (oder 
das Anderungsverhaltnis) der Gaspedalniederdriickung pro 30 
Zeiteinheu emen bestininiten Wert uberschreitet. Wenn so 
die Bremse B 1 angelegt wild, wird das zweite Sonnenrad 20 
festgelegt, wie in Fig. 4 gczeigt. Im Ergebnis. kann, selbst 
wenn das auf die ZwischenweUe 4 ubertragende Drehmo- 
ment abrupt ansteigt, die ruckwartsgerichtete Drehung des 35 
zweiten Sonnenrades 20 oder des Reaktionselementes zu- 
verlassig daran gehindert werden, die Antriebskraft der Ra- 
der 33 zuriickzuhalten. Andererseiis kann die Bremse B 1 so 
gesteuert werden, daB sie nicht nur in dem freigegebenen/ 
Eingnffszustand ist, sondem auch in einem Rutschzustand 40 
Durch Empfang der Reaktion der Bremse Bl in diesem 
Rutschzustand kann die Geschwindigkeitsandening im stu- 
fenlos schaltbaren Getriebe 2 dem Motor/Generator 15 zu- 
geordnei gemacht werden. 

Wenn das Fahrzeug so anfahrt, daB eine bestimmte Fahr- 45 
zeuggeschwindigkeit Uberschritten wird. wird weiteriiin die 
normale Fahrweise gewahlt. Hierbei werden die Anfahr- 
kupplung CI und die Kupplung C2 eingeriickt, jedoch sind 
die anderen Kupplungen und Bremscn ausgeriicki Wenn 
das Motordrehmoment wie weiter oben der ZwischenweUe so 
4 ubertragen wild, drehen das erste Sonnenrad 18 das 
zweite Sonnenrad 20 und der Trager 25 zusainmen. wie in 
Fig. 4 gezeigt. Weiterhin wird das Drehmoment des Tragers 
25 wie oben erlautert auf die Rader 33 ubertragen Wenn 
diese normale Fahrweise daher ausgewahlt wird. kann die 55 
Umdrehungszahl pro Minute der Ausgangswelle 30 inner- 
halb ernes Bereiches Al von Fig. 4 gchalten oder gesteuert 
werden, mdem das Ubersetzungsverhaitnis des stufenlos 
schaltbaren CJetriebes 2 gesteuert wird. 

Nachfolgend wird die Steuerung des Obersetzungsver- 60 
haltnisses des stufenlos schaltbaren Getriebes 2 beschrie- 
ben. Im stufenlos schaltbaren Getriebe 2 wird der Abstand 
zwischen der stationaren Scheibenhaifte 8 und der beweeli- 
chen Scheibenhaifte 9 d. h. die Breite der Nut dazwischen 
durch &tcucrung des Oldrucks cingcstcUt, der auf das by- 65 
drauhsche Stellglied 10 wirkt. Weiterhin wird der Oldnick 
zur Bestimmung der Breite der Nut auf der Seite der Rie- 
menscheibe 7 so gesteuert, daB dem Riemen 14 eine Span- 
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nung abhangig von derGrSBe des zu Ubenragenen Drehmo- 
mentes verliehen wird. so daB sich die Nutbreite der Rie- 
menscheibe 7 auf der angetriebenen Seite mil der Anderunjt 
der Nuibreue der antriehsseitigen Riemen.scheibe 6 Sndert 
hn Ergebnis andem sich die Wicklungsradien des Riemens 
14 an den einzelnen Riemenscheiben 6 und 7. urn das Ober- 
setzungsverhatnis (d. h. den Wert, der durch Division der 
Umdrehungszahl pro Minute der Eingangswelle 3 durch die 
Umdrehungszahl pto Minute der ZwischenweUe 4 beiech- 
net wjrd) des stufenlos schaltbaren Getriebes 2 stufenlos 
(Oder konhnuierlich) zu steuem. Auf der Gnindlage der Si- 
gnale der verschiedenen Sensoren und anderen Daten steu- 
ert daniber hinaus die elektronische Steuereinheit 34 den 
Motor 1. das stufenlos schaltbare Getriebe 2 und die ver- 
schiedenen ReibschluBelemente. Fur diese SteuervoigSnge 
sind in der elektronischen Steuereinheit 34 vorab verschie- 
den Daten beispielsweise Schali-Daienfelder und optimale 
Brcnnsloffvcrbrauchskurvcn fur den Motor gespeichcrt. Die 
Schali-Daientclder fur das stufenlos schaltbare Getriebe 
sind so vorbereitet. daB das Ubersetzungsverhaitnis des stu- 
Ll"?''. i'p^-^T^u'"*'^ 2 gesteuert wird und sind so 
festgelegt, daB ein Ubersetzungsverhatnis fur das stufenlos 
schaltbare Getncbe 2 mil dem Fahrzeugzustand Uberein- 
stimmt Oder hieran angepaBt ist, beispielsweise an den Gas- 
pedalniedenlrackungsgrad (oder den Drosselklappenoff- 
nungsgrad) und die Fahrzeuggeschwindigkeit 

Optimale Brennsloffverbrauchskurven fur den Motor 
werden daruber hinaus so vorbereitet, daB die Eigenschaften 
Oder Kenndaten des Kraftstoffverbrauches unter Verwen- 
dung der Betnebsbedingungen des Motors, also zum Bei- 
Auf d^rc-rr"'' ^^^'S'f^hzahl etc. entschieden werden. 
Auf der Grundlage der Fahrzeuggeschwindigkeit, der Gas- 
pedalniederdruckung etc. wird weiterhin eine Bcschleuni- 
gungsantorderung entschieden, so daB ein Ziel-Motoraus- 
A f f r-''' ^f^Enjscheidungsergebnisses bestimmt 
wird. Auf der Onindlage dieser Betriebseigebnisse und der 

^'^^'•'™^''*"^? '^^ Ziel-Motor- 
drehzahl (UpM) bestinmiu urn das Ubersetzungsverhaitnis 
des stutenlos schaltbaren Getriebes 2 so zu steuem, daB sich 
die momentane oder tatsachKche Motordrehzahl der Ziel- 
drehzahl annShem kann. Die Schaltsteuerung des stufenlos 
schaltbaren Getriebes 2 und die Steuerting L MotoidSh! 
zahl werden be, der normalen Anfahrweise und der nonna- 
len Fahrweise angewendet. 

Wenn die oben erwahnte RUckwartsfahrweise gewahlt 
wird. werden die Anfahrkupplung CI und die Uiisteuer- 
bremse BR zur Anwendung gebracht oder eingertlckt. je- 
doch die anderen Bremsen und Kupplungen sind freigege- 

Hohlrad 21 festgelegt wud. Wenn das Drehmon^nt von der 
ZwischenweUe 4 auf das erste Planetenrad 23 ubertragen 
^|^rd wirkt sonut das Hohlrad 21 als Reaktionselement und 
WiSh^ ^"u entgegengesetzte Richtung 

5^.^ « "u°'*'"'''''""8"" in den anderen Fahrweisen 
gesehen. Hierbei wu-d kein Drehmoment vom Motor/Gene- 
rator ubenragen. Somit wirkt der Motor 1 als Antriebsvor- 
nchtung fur das Fahrzeug. wenn die Riickwartsfahrweise 
ausgewahlt wird. 

Nachfolgend wird die Ansteuerung fiir die regenerative 
Bremsweise beschrieben. Diese regenerative oder (ener- 
gie)rtickgewinnende Bremsweise winl ausgewahlt, wenn 
K K^u^, ^^^^S^'t wird. d. h.. wenn das Fahrzeug mit 
ichubabschaltung fahn. Wenn die regenerative Bremsweise 
ausgewahlt wird. wird die Kupplung C2 eingeriickt, jedoch 
die vcrblcibcndcn Kupplungen und Bremscn ficigcgcbcn 
Bei dieser Fahrweise im Schubabschaltungsbetrieb wird 
weiterhiii die Bewegungsenergie (d. h. die kinetische Ener- 
gie) der Rader 33 Uber das Zahnrad 32, die AusgangsweUe 
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30 und Zahnrad 31 auf das Zahnrad 26 Ubertragen. Weiter- 
hin wird die Bewcgungsenergie dieses Zahnrades 26 uber 
den Trager 25 auf des erste Sonnenrad 18 und das zweile 
Sonnenrad 20 ubertragen. 

Wenn die Kupplung CI eingeruckl ist sind das ersie Son- 
nenrad 18 und das zweiie Sonnenrad 20 direkt mitemander 
verbunden, so daB die Bewegungsenergien des ersten Son- 
nenrades 18 und des zweiten Sonnenrades 20 zusamnien 
Uber die Zahnrader 27, 29 und 28 deni Moior/Generalor 15 
Ubertragen werden, Dieser Motor/Generalor 15 wirkt als 
Energieerzeuger, so daB die erzeugte elektrische Energie 
Uber den Uinsclzer oder Inverter 49 in der Batterie 50 ge- 

speichert wird. , - . u • u 

In der unter Bezugnahme auf die Fig. 1 bis 5 beschnebe- 
nen Ausfuhrungsform kann das Drehmoment, wie es vom 
stufenlos schaltbaren Getricbc 2 ausgegeben wird, den Ra- 
dem 33 iiberu^gen werden, nachdeni es durch den Motor/ 
Generator 15 und den Planctcngctricbcnicchanismus 17 vcr- 
starkt worden ist. Mit anderen Worten, der Steuerbereich des 
Ubersetzungsverhaltnisses des stufenlos schaltbaren Gelne- 
hP*: 2 wird wesentlich erweitert. Was das auf die Rader 33 in 
Antwort auf einen Beschleunigungsbefehl uberiragene 
Drehmoment betriffU kann somit das vom Motor 1 m das 
stufenlos schaltbare Getriebe 2 einzugebende Drehmoment 
so niedrig wie moglich gemacht werden. Iiii stufenlos 
schaltbaren Getriebe 2 wird daher ein Rut^ch der Kontakt- 
abschnitie zwischen der anUncbsseitigen Riemenscheibe 6 
und der Riemenscheibe 7 auf der angeiriebenen Seite und 
dcm Rienien 14 unterdruckt, so daB die Ubertragungslei- 
slung Oder der Wirkungsgrad im Antriebsstrang tur die Be- 
wegungsenergie in dem stufenlos schaltbaren Getnebe 2 
und die Haltbarkeit des stufenlos schaltbaren Getnebes 2 
vcrbessert werden. Ein anderer Aspekl ist, daB das von dem 
siufenlos schaltbaren Getriebe 2 zu ubertragende Drehmo- 
ment verringert werden kann, so daB die antriebsseitige Rie- 
menscheibe 6, die Riemenscheibe 7 auf der angetriebenen 
Scite und der Riemen 14 kompakt gemacht werden konnen. 

Weiterhin kann die Antriebskraft zum Zeitpunkt des An- 
fahrens des Fahizeuges durch die FunkUon des Motors/Ge« 
ncratorslS und des Planetengetriebemechanismus 17 erhoht 
(Oder unterstuizt) werden, so daB die Anfahrleistung des 
1 'ahrzeuges verbessert wird. Diese Unterstutzungs- oder As- 
sislcnzzone seitens des Motors/Generators 15 wird durch 
die Beschleunigungsanforderung bestimmu beispielsweise 
durch den Niederdriickungsgrad des Gaspedals und die 
l ahrzeuggeschwindigkeit. Wenn die regeneraUve Brems- 
wcise ausgewahlt wird, wird weiterhin der Motor/Generator 
1 5 dazu veranlaBi, als Leistungsgenerator durch die bewegie 
Masse zu arbeitcn, welche von den Radem 33 ubertragen 
wird, so daB die erzeugte elektrische Energie zuruckgewon- 
ncn werden kann. te 
Was die Rader 33 betrifft, so sind der Motor/Generator 15 
und das siufenlos schaltbare GeUiebe 2 parallel angeordnei 
und die Anfahrkupplung CI wird zum Zeitpunkt der Steuer- 
zeit fur die regenerative Bremsung gelost. Im Ergebms wird 
die Bewegungsenergie der Rader 33 nicht auf den Motor 1 
uberu-agen, so daB die von den Radem 33 iiberiragenen Be- 
wegungsenergie nicht durch den Motor 1 aufgezehrt wird. 
Im Ergebnis ist es moglich, den Energieerzeugungs-Ixi- 
siungsgrad durch den Motor/Geneirator 15 zu verbessem. 
d h denLeistungsgradfurdieRuckgewinnungelektnscher 
Energie. Wenn die Kupplung C2 eingeruckt ist, drehen das 
erste Sonnenrad 18 und das zweite Sonnenrad 20 zusam- 
nien, so daB der Motor/Generator 15 gedreht werden kanti. 
urn als Encrgicgcncrator mit cincr Umdrchungszahl pro Mi- 
nute abhangig von deijenigen der verzogerten Ausgangs- 
welle 30 zu wirken. 
Damit der Motor/Generator 15 das Drehmoment auf das 



zweite Sonnenrad 20 des Planetengetriebemechanismus 17 
ubertragen kann, sind daruber hinaus die Zahnrader 27, 28 
und 29 separat vom Planetengetriebemechanismus 17 ange- 
ordnet. Dies macht es moglich, das System von Fig. 1 ein- 
5 fach dadurch aufzubauen, daB der Motor/Generator 15 und 
die Zahnrader 27, 28 und 29 zusalzlich zu cinem bereils vor- 
handenen System hinzugefugt werden, welches das stufen- 
los schaltbare Getriebe 2 und den Planetengemebemecha- 
nismus 17 hai. Mil anderen Wonen, die genannten Kompo- 
10 nenten konnen sich zu dem bcreits existierenden System 
hinzufiigen, so daB das Hybridfahrzeug gemaB der Erfin- 
dung einfach dadurch geschaifen werden kann, daB das be- 
reits existierende System teilweise geandert wird. Weiterhin 
ist der Aufbau so gemacht, daB der Motor/Generator 15 se- 
15 parat an der AuBenseite des stufenlos schaltbaren Getriebes 
2 und des Planetengeuiebemechanismus 17 angebracht ist. 
Dies macht es moglich, einen Motor/Generator mit hervor- 
ragcndcr Masscnhcrstcllbarkcil zu vcrwcndcn. Aus dicscn 
Grunden ist es moglich, die Kosten zur Herstellung des er- 
20 findungsgemafien Hybridf ahrzeuges niedrig zu halten. 

Bei einer normalen Anfahrweise oder der normalen Fahr- 
weise kann andererseits das Ubersetzungsverhalmis des Pla- 
netengetriebemechanismus 17 in zwei Stufen durch Einruk- 
ken der Btemse B 1 oder der Kupplung C2 gesteuert w^den. 
25 Fig. 6 ist eine scheinalische Darslellung einer weiteren 
Ausfuhrungsform der vorliegenden Erfindung. \fon den 
Komponenten oder Bauteilen aus Fig. 6 wird eine Beschrei- 
bung von Komponenten oder Bauteilen, welche zu dem 
Aufbau von Fig. 1 gleich sind, weggelassen und diese Kom- 
30 ponenten oder Bauteile sind mit den gleichen Bezugszei- 
chen wie in Fig. 1 versehen. , • . 

An der Ausgangsseite des stufenlos schaltbaren Oeuiebes 
2 ist eine Hohlwelle 51 angeordnet, in der eine Welle 52 so 
angeordnet ist, daB sie relativ zur Hohlwelle 51 drehen kann. 
35 Parallel zur Welle 52 ist eine weitere Welle 53 angeordnet. 
Die stationare Scheibenhalfte 11 des Scheibenrades 7 auf 
der angetriebenen Seite ist auf der Hohlwelle 51 befestigt 
und die bewegliche Scheibenhalfte 12 ist so angeordnet, daB 
sie in axialer Richtung der Hohlwelle 51 beweglich ist. Wei- 
40 terhin ist das hydraulische Siellglied 13 zur Bewegung der 
bewcgUchen Scheibenhalfte 12 in axialer Richtung der 
Hohlwelle 51 vorgesehen. 

Hn Planetengetriebemechanismus 54 ist dafiir vorgese- 
hen den Zustand der Drehmomentubertragung zwischen 
45 der HohlweUe 51 und der Welle 53 zu steuem. Das stufenlos 
schaltbare GeU^ebe 2 und der Planetengetriebemechanismus 
54 sind in einem Gehause K2 angeordnet. Der Planetenge- 
triebemechanismus 54 weist eine erste Planetengeuiebeem- 
heit 55 und eine zweite Planetengetriebeeinheit 56 auf, wel- 
50 che auf der gemeinsamen Achse angeordnet sind. Die erste 
Planetengetriebeeinheit 55 ist naher an dem stufenlos schalt- 
baren Getriebe 2 als die zweite PlanetengeUiebeeinheit 56 
angeoidnet. Die erste Planetengetriebeeinheit 55 ist aufge- 
baut aus: einem ersten Sonnenrad 57, einem ersten Hohlrad 
55 58, welches konzentrisch zu dem ersten Sonnenrad 57 ange- 
ordnet ist, und einem ersten Trager 60 zum Halten eines er- 
sten Planeienrades 59, welches mit dem ersten Sonnenrad 
57 und dem ersten Hohb-ad 58 in Eingrifif steht. Kurz gesagt, 
die erste PlanetengeUiebeeinheil 55 ist eine Planetengetrie- 
60 beeinheit des Einzelplanetenradtyps. 

Die zweite Planetengetriebeeinheit 56 ist eine Planeten- 
getriebeeinheit des Einzelplanetenradtyps und ist aufgebaut 
aus: einem zweiten Sonnenrad 61, einem zweiten Hohlrad 
62, das konzentrisch zum zweiten Sonnenrad 61 angeordnet 
65 ist,' und cincm zweiten Trager 64 zum Halten cincs zweiten 
Planetenrades 63, das mit dem zweiten Sonnenrad 61 und 
dem zweiten Hohlrad 62 in Eingriff ist. AuBerhalb des er- 
sten Hohlrades 58 und des zweiten Hohlrades 62 ist eine 
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Verbindungstroinniel 65 angeordnet, welche einstUckig iirii 
dem ersien Hohlrad 58 und deni zweiten TrSgcr 64 verbun- 
den jst. Weiierhin ist die Welle 52 mil ihrem einen Ende in- 
nerhalb der Verbindungstrommel 6S angeoidnet Der F.nd- 
abschnitt der Welle 52 an der Innenseite der Verbindungs- 5 
Irommel 65 steht einstUckig mil dem zweiten Hohlrad 62 in 
Verbmdung. Weiierhin voigesehen ist die Kupplung C2 zur 
Steuerung des DrehmoinenUibertragungszustandes zwi- 
schen dem ersten TVSger 60 und der Hohlwelle 51 Auf Sei- 
ten des Gehauses K2 ist weiierhin die Unisteuerbremse BR lO 
zum Steuem von Drehung/Anhalten des ereten TVacers 60 
angeordnet. 

Am auBeren Endabschnitt der Verbindungstrommel 65 ist 
erne Welle 66 angebrachu welche koaxial zur Welle 52 an- 
geordnet ist. An der Welle 66 ist ein Zahnrad 67 befesligL is 
An der oben erwahnien WeUe 53 sind weiterhin Zahnrad^r 
68 und 69 angeordneu wobei das Zahnrad 68 mil dem Zahn- 
rad 67 m EingrifT stcht. Weiierhin ist das Zahnrad 69 so ubcr 
em (nicht gezeigtes) Differential mil den Radem 33 verbun- 
den, daB es ein Drehnioment uberiragen kann . 

Am anderen Ende des Gehauses K:2, d. h. an der Seite ee- 
genuber der Anordnung der antriebsseitigen Riemenscheibe 
6 ist daruber hmaus der Motor/Generator 15 angeordnet, 
dessen Ausgangs- oder Abtriebswelle paraUel zu der WeUe 
53 angeordnet ist. An der Ausgangswelle 70 ist ein Zahnrad 25 
71 angeordnet. Auf der Seite des Gehauses K2 ist die 
Bremse Bl zur Steuerung der Drehung/Anhaltung der Aus- 
gangswelle 70 angeordnet. Auf der WeUe 52 ist ein weiteres 
Zahnrad 72 ausgebildet und eine Welle 73 ist parallel zur 
Welle 52 und der AusgangsweUe 70 angeordnet. Auf der 30 
Welle 73 sitzt ein weiteres Zahnrad 74, welches mil den 
Zahnradem 72 und 71 in Eingriff steht. Das Steuersysteni 
von F^. 2 kann auch bei der Ausfiihrungsform geuiaB Fia 6 
angewendet weiden. 

Die entsprechenden Beziehungen in der Nomenklatur is 
zwischen der Ausfuhrungsfonn gemaB Fig. 6 undderErfin- 
dung werden nun beschrieben. Die EingangsweUe 3 die 
Hohlwelle 51, die Welle 66, die AusgangsweUe 53 und die 
Zahnrader 67, 68 und 69 bilden einen Zug entspnschend 
dem Drehmomentubertragungszug der Erfindung. Die Aus- 40 
gangswelle 70, die Zahnrader 71. 74 und 72 und die Wellen 
52 und 73 bilden einen Zug enlsprechend dem Diehmo- 
menthmzufug-Zug oder -weg der Erfindung. 

Die Antriebsweisen, welche durch das Svstem von Fig 6 
auswahlbar sind, sind individuell identisch zu denjenigen 45 
von Fig. 3. Von daher wird der Steuerinhali des Systems von 
Fig. 6 nun unterBezugnahmeaufFig. 7 beschrieben Fig 7 
isi eine nomographischc Darstellung, in der die Zustan'de 
der einzelnen Antriebsweisen des ersien Sonnenrades 57 
des zweiten Sonnenrades 61. des ersten Tragers 60 des er- so 
sten Hohh-ades 58, des zweiten Tragers 64 und des zweiien 
Hohlrades 62 dargesleUi sind. 

Wenn zunachsl die Schleich- oder Langsamfahrweise ee- 
wahli wird, wird die Kupplung C2 eingeriickt, jedoch die 
anderen Bremsen und Kupplungen sind freigegeben oder 55 
ausgertickt. so daB das Drehmomem vom Motor/Generator 
15 uber die Zahnrader 71, 74 und 72 auf die WeUe 52 uber- 
tragen wird. Sodann drehen gemaB Fig, 7 das zweite Son- 
nenrad 61, der zweilc Trager 64 und das zweite Hohlrad 62 
zusammen, so daB ihr Drehmomem uber die Veibindunes- 60 
trommel 65 auf die Welle 66 ubertragen wird. Das Drehnio- 
ment dieser WeUe 66 wird uber die Zahnrader 67 und 68 zur 
Ausgangswelle 53 ubertragen und das Drehmomem dieser 
Ausgangswelle 53 wird Uberu-agen, urn die Antriebskraft fiir 
die Radcr 33 zu crzcugcn. Hicrbci wird in der Langsamfahr- 65 
weise das Drehmomem vom Motor 1 nichl auf die Ein- 
gangsweUe 3 ubertragen. In der AusfQhrungsform vom Fiji 
6 wirkt daher der Motor/Generator 15 aUeine als Antriebs- 
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vonichtung fUr das Fahrzeug, wenn die Langsamfahrweise 
ausgewahlt isi. 

Wenn danach die normale Anfahrweise gewahlt wird 
wird d,e Anfahrkupplung CI eingeriickt, jedoch die anderen 
Kupplungen und Bremsen bleiben freigegeben. Sodann 
wird das von der Kurbelwelle 5 des Motors 1 abgegebene 
Drehmomem uber das stufenlos schaltbare Getriebe 2 auf 
die HohlweUe 51 und das zweite Sonnenrad 61 ubertragen 
Das Drehtnoment vom Motor/Generator 15 wird Ober die 
WeUe 52 deni Hohlrad 62 flbertragen. GemaB Fig. 7 wird 
das zweue Hohlrad 62 festgelegt, um als Reaktionselement 
zu dienen. Ira Ergebnis ist zu dem Moment, zu dem das 
Fahraeug anfahrt, das zweite Hohb-ad 62 festgelegt, um als 
Keaklionselemeni zu dienen und der zweite Trager 64 dreht 
mil einer geringeren Geschwindigkeit als das zweite Son- 
nenrad 61, so daB das Drehmomem vom zweiten -Mcer 64 
ausgegeben wird. * 

Somit kann durch das Drehmomem vom Moior/Gcncra- 
tor 15 die Umdrehungszahl pro Minute in der Ausgangs- 
weUe 53 (Oder die Ausgangs-UpM-Leistung) innerhalb ei- 
nes Bereichs Dl gesteuert werden. Wenn das Ober das stu- 
fenlos schaltbare Oelriebe2 an die Hohlwelle 51 zu ubertra- 
gende Drehmomem abrupt bei einem schneUen Anfahren 
ansteigt, kann das zweite Hohlrad 62 durch Einriicken d» 
Bremse Bl zuveriassig fcslgelegi werden. 

Wenn die normale Fahrweise ausgewahlt wird, werden 
die Anfahrkupplung CI und die Kupplung C2 eingeriickt, 
.^och die anderen Kupplungen und die Bremsen bleiben 
trei Wenn das Moiordrehmoment wie oben auf die Hohl- 
welle 51 ubertragen wird, drehen daher das erste Sonnenrad 
57, der erste Trager 60 und das erste Hohlrad 58 zusammen 
wie in Fig. 7 gezeigi. Im Ergebnis kann, wenn die normale 
Fahrweise gewahll wird die Ausgangs-Unidrehungszahl pro 
Minute innerhalb eines Bereiches El durch Steuem des 
Uberseizungsverhaltaisses des siufenlos schaltbaren Getrie- 
bes 2 gesteuert weiden. 

Wenn die normale Fahrweise ausgewahlt wird, kann das 
Drehmomem vom Motor/Generator 15 zum Ausgangsdreh- 
moment des stufenlos schaltbaren Getriebes 2 abhangie 
vom Betrag eines Beschleunigungsbefehles hinzugefun 
Oder hmzuaddiert werden, indem das Drehmomem des 
tore/Generators IS uber das zweite Hohlrad 62 dem zweiten 
Trager 64 zugefiihrl wird. Wenn die normale Fahnveise so 
ausgewahlt wird, wird zumindest der Motor 1 als Antriebs- 
vomchtung fur das Fahrzeug verwendet 

Wenn weiierhin die Ruckwartsfahrweise angewShlt wird 
werden die Anfahrkupplung CI und die Umsteuerbremse 
BR eingeruckt, jedoch die anderen Bremsen und Kupplun- 
gen treigegeben. Hierdurch wird der eiste Trager 60 festge- 
legt. Wenn das Ausgangsdrehmomenl vom stufenlos schalt- 
baren Oetnebe 2 dem ersten Sonnenrad 57 zugefiihrl wird 
dreht sich somit das erste Hohlrad 58 in entgegengeselzte; 
Kichtung zu und nut niedrigerer Geschwindigkeit wie das 
erste Sonnenrad 57, wie in Fig. 7 gezeigt. Im Eigebnis wird 
die Drehnchtung der AusgangsweUe 53 gegeniiber den an- 
deren Fahrweisen umgekehn, so daB das Fahrzeug rUck- 
warts fahrt. Wenn diese Ruckwartsfahrweise gewahlt wird 
wird vom Motor/Generator 15 kein Drehmoment ausgege-' 
ben Wenn somit die Ruckwartsfahrweise gewahU win! ist 
die Antnebsvorrichtung fur das Fahrzeug der Motor 1 

Wenn das Fahrzeug in einen Fahrzustand mil Schubab- 
schaltung gelangt, so daB die regeneiative Bremsweise ee- 
wahU wird, wird die Kupplung C2 eingeruckt, doch die an- 
deren Kupplungen und Bremsen freigegeben. Die Uber die 
Kadcr 33 cmgcgcbcnc sich bcwcgcndc Masse oder Masscn- 
tragheii wird uber das Zahnrad 69. die Ausgangswelle 53 
unddie Zahnrader 68 und 67 der Welle 66 ubertragen. Wenn 
das Drehmomem der WeUe 66 weiter auf die Verbindungs- 
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ironiinel 65 Uberiragen wird, drehen der zwciie Trager 64, 
das zwciie Hohlrad 62 und das zwcite Sonnenrad 61 zusam- 
nien. Weiterhin wird das Drehmoment der Welle 51 uber die 
Zahnrader 72, 74 und 71 dem N4otor/Genera!or 15 zuge- 
fuhrt. Somil arbeilel der Molor/Generaior 15 als Energieer- 
zeuger. Die erzcugte elekuische Energie wird uber den Uni- 
seizer odcr Inverter 49 in der Balterie 50 gespcichert. 

Bei der unier Bezugnahme auf Fig. 6 beschriebenen Aus- 
fuhrungsfonn kann somit das voni siufenlos schalibaren Ge- 
triebe 2 ausgegebcne Drehnioinenl durch die Funkiionen 
des Motors/Generators 15 und des Planetengetiiebeniecha- 
nismus 54 vcrstiirkl und auf die Rader 33 ubertxagcn wer- 
den Soinil lassen sich Effekte ahnlich wie in der Austuh- 
rungsfomi gemaB den Fig. 1 bis 5 mil der Ausfuhrungsfonii 
geinaB Fig. 6 erhalten. Die Ausfuhrungsformen der Fig. 1 
bis 7 konnen bei einem FF-Fahrzeug (FF = front-engine 
froni-drive vehicle = Fahrzeug iiiit Frontinoior und Vorder- 
radanlricb) und cincin FR-Fahrzcug (FR = front-engine 
rear-drive vehicle = Fahrzeug mil FronUnotor und Hinler- 
radantrieb) angewendct werden. 

Es wurde iin Stand der Technik ein Hybridfahrzeug vor- 
geschlagen, welches den Ausgang voni Motor mit der Funk- 
tion des Elektromotors untersiutzen kann, wenn das Fahr- 
zeug fahrt. Bei diesem Hybridfahrzeug ist der Elektromotor 
an der Ausgangsseile des Motors angeordnel und das Ge- 
triebe ist im Drehmoinentiibertragungszug zwischen dem 
Elektromotor und den Radem angeordnet. Bei diesem Hy- 
bridfahrzeug wird der Elektromotor veranlaBt, als Energie- 
erzeuger zu arbeiten, wenn das Fahrzeug verzogert wird, in- 
dem die von den Radern eingegebene Bewegijngsenergie 
dem Elektromotor ubertragen wird, so daB die erzeugte 
elektrische Energie riickgewonnen werden kann. 
.. Bei diesem Hybridfahrzeug muB das Untersetzungsver- 
.. haltnis des Getriebes so groB wie moglich gemacht werden, 
- so daB ein hohes unterstiitzendes Drehmoment erhalten wer- 
den kann, wenn die GroBe des Elektromotors so klem wie 
mogUch gemacht wird. Wenn das Untersetzungsverhaltms 
des Getriebes hoch gemacht wird, ergibt sich jedoch em Pro- 
blem, daB, wenn das Fahrzeug mit hoher Geschwindigkeit 
bei hohem tJbersetzungsverhaltnis des Getriebes fahrt, sich 
der Elektromotor uberhitzt, wenn die Umdrehungszahl pro 
Minute den erlaubten Wert ubersteigt. 

Weiterhin ist das Getriebe mit den ReibschluBelemenlen 
versehen, welche iiber eine HydrauUksteuerung belatigt 
werden, beispielsweise die Mehrfachscheibenkupplung des 
NaBtyps oder eine Bandbremse. Wenn das Obersetzungsver- 
haltnis des Getriebes groB gemacht wird, ergibt sich somit 
das Problem, daB der Aufbau des Systems mit den Reib- 
schluBelementen koniplex und schwer wird. Die Schaltzeit- 
punkte Oder die hydraulische Steuerung zum Einriicken/ 
Ausriicken der ReibschluBelemenie ^yerden schwierig zu 
handhaben. Ini Ergebnis ist ein Steuerschaltkreis fur die 
elektronische Steuereinheii notwendig, welche zur Steue- 
rung von Einrucken/Ausriicken und Oldruck der Reib- 
schluBelemenie vorgesehen ist. Aus diesen Griinden konnen 
die Kosten bei der HersieUung des Hybridfahrzeuges anstei- 
gcn. Von daher wird eine Ausfuhrungsform eines erfin- 
dungsgemaBen Hybridfahrzeuges unter Bezugnahme auf 
Fig. 8 beschrieben, welches in der Lage ist, die soeben ge- 
schilderten Probleme zu beseitigen. " 

Das in Fig. 8 schematisch dargestellte Hybndfahrzeug 
gehort zu einem FF-Fahrzeug (Fahrzeug mil Frontmotor 
und Vorderradanlrieb). Die Kurbelwelle 5 des Motors 1 isi 
mit einem Schwungrad 75 ausgestattet. In Fig. 8 ist weiter- 
hin der sogcnanntc "Qucrmotonyp" vcranschaulicht, bci 
welchem die Kurbelwelle 5 in Querrichtung des Fahrzeuges 
veriauft . Koaxial zur Kurbelwelle 5 ist eine Eingangswelle 
76 angeordnet. An dem Drehmomentiibertragungszug zwi- 



schen der Eingangswelle 76 und dem Schwungrad 75 ist ein 
Dampfer 77 angeordnet. 

Ein erster Planctengelriebemechanismus 78 ist vorhan- 
den, welcher der Eingangswelle 76 zugeordnet ist. Der erste 
5 Planelengetriebemechanismus 78 ist in einem Gehause K3 
aufgenommen. Der erste Planelengetriebemechanismus 78 
besteht im wesenllichen aus: einem Sonnenrad 79 an der 
Eingangswelle 76, einem Hohlrad 80 auBerhalb des Sonnen- 
rades 79, einem ersten Planeienrad 81, welches mil dem 
10 Sonnenrad 79 in Eingriff stehu einem zweitcn Planetenrad 
82, welches mit dem erslen Planetenrad 81 und dem Hohl- 
rad 80 in Eingriff sicht und einem Trager 83, der das erste 
Planetenrad 81 und das zweite Planetenrad 82 halt. Der erste 
Planetengetriebemechanismus 78 kann als sogenannler 
15 "Planelengetriebemechanismus des Doppelplanetenrad- 
typs" bezcichnet werden. 

FQr diesen ersten Planetengetriebemechanismus 78 sind 
cine Kupplung CO und cine Brcmsc BO auf sciicn des Gc- 
hauses K3 vorhandcn. Die Kupplung CO steuert den Zustand 
20 der Drehmomcntubertragung zwischen dem Trager 83 und 
der Eingangswelle 76 und die Bremse BO steuert die Dre- 
hung/das Anhalten des Hohlradcs 80. 

Mit dem Trager 83 ist weiterhin eine Hohlwelle 84 ver- 
bunden, welche so koaxial um die Eingangswelle 76 herum 
25 angeordnet isL, daS die Hohlwelle 84 und die Eingangswelle 
76 relativ zueinander drehen konnen. Weiterhin ist eine 
Zwischenwelle 85 parallel zu der Eingangswelle 76 vorge- 
sehen. Innerhalb des Gehauses K3 ist das stufenlos schalt- 
bare Getriebe 2 zur wechselseitigen Drehmomentubertra- 
30 gung zwischen der Eingangswelle 76 und der Zwischen- 
weUe 85 angeordnet. Was die Konstruktion des stufenlos 
schalibaren Geuiebes 2 von Fig. 8 beuiffu so sei auf Fig. 1 
verwiesen, wobei gleiche Telle wie in Fig. 1 in Fig. 8 nut 
gleichen Bezugszeichen versehen sind und eine nochmalige 
35 Beschreibung nicht erfolgt. 

Die ortsfeste Scheibenhalfte 8 der antriebsseitigen Kie- 
inenscheibe 6 ist auf der Hohlwelle 84 befestigt. Die beweg- 
liche Scheibenhalfte 9 der antriebsseitigen Riemenscheibe 6 
ist in axialer Richtung der Hohlwelle 84 bewcglich. Die 
40 ortsfeste Scheibenhalfte 11 der Riemenscheiben 7 auf der 
angeunebenen Seite ist auf der Zwischenwelle 85 befestigt 
und die bewegliche ScheibenhiUfte 12 der Riemenscheibe 7 
auf der angeuiebenen Seite ist in axialer Richtung der Zwi- 
schenwelle 85 beweglich. 
45 Innerhalb des Gehauses K3 ist weiterhin der Motor/Gene- 
rator 15 koaxial zur Zwischenwelle 85 angeordnet. In dem 
Drehmomentubertragungszug zwischen der Zwischenwelle 
85 und dem Motor/Generator 15 ist ein zweiter Planetenge- 
uiebemechanismus 86 angeordnet. Dieser zweite Planeten- 
50 geiriebemechanismus 86 besteht im wesenUichen aus: ei- 
nem Sonnenrad 88, welches auf der Ausgangswelle 87 des 
Motors/Generators 15 angeordnet ist; einem Hohlrad 89, 
welches konzentrisch bezuglich des Sonnenrades 88 ange- 
ordnet ist; und einem Trager 91, der ein Planetenrad 90 halt, 
55 welches mit dem Sonnenrad 88 und dem Hohlrad 89 in Ein- 
griff steht. Der Trager 91 ist mit einem axialen Ende der 
Zwischenwelle 85 verbunden. Kurz gesagt, der zweite Pla- 
netengeuiebemechanismus 86 ist ein Planetengetriebeme- 
chanismus des Einzelplanetenradtyps. 
60 Das Hohlrad 89 ist am inneren Umfang einer Verbin- 
dungsu-ommel 92 ausgebildet. Eine erste Einwegkupplung 
Fl ist mit ihrem Innenring an der Zwischen welle 85 und mit 
ihrem AuBenring an der Verbindungstroramel 92 angeord- 
net. Weiterhin ist eine zweite Einwegkupplung F2 mit ihrem 
65 Innenring an der Vcrbindungsyommcl 92 angeordnet. An 
der Seite des Gehauses K3 ist die Bremse Bl zur Steuerung 
von Drehung/Anhalten des AuBenringes der zweiten Ein- 
wegkupplung F2 angeordnet. 
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Am Endabschnitt der Zwischenwelle 85 auf seiien des 
Motors 1 ist ein Zahnrad 93 angeordneL Innerhalb des Ge- 
hauses K3 ist weiterhin eine Ausgangswelle 84 angeordneu 
welche parallel zur Zwischenwelle 85 Hegr. Auf dieser Aus- 
gangswelle 94 sind Zahnrader 95 und 96 ausgebildet. Wei- 5 
lerhin slchen das Zahnrad 93 und das Zahnrad 95 in Eingriff 
miteinander. 

Innerhalb des Gehauses K3 ist ein Differentialgetriebe 97 
angeordnet, dessen Zahnkranz 98 mil dem Zahnrad 96 in 
Eingriff steht. Das Differentialgetriebe 97 ist von allgeniein lO 
bekannter Bauart mit dem Differentialgehause, dem Plane- 
tenrad, dem Seitenrad etc. Mit der Ausgangsseite des Diffe- 
rentialgetriebes 97 sind rechte und linkc vordere Antriebs- 
wellen 99 in Verbindung. Jede dieser Antriebswellen 99 
steht zur AuBenseite des Gehauses K3 vor. Die rechten und 15 
linken Rader (vordere Rader) sind jeweils mit diesen vorde- 
ren Anuiebswellen 99 verbunden. Beim System gemaB Fig. 
8 kann auch das Steucrsystcm gcmaB Fig. 2 angcwcndct 
werden. In diesem Fall werden die Oidrucke, welche die 
Kupplung CO und die Bremsen BO und Bl betatigen, von 20 
der in Fig. 2 gezeigten Hydrauliksteuereinheit 45 gesteuert. 

Die entsprechenden Beziehungen zwischen dem Aufbau 
von Fig. 8 und der Erfindung werden nachfolgend beschrie- 
ben. Der zweite Planetengetriebemechanismus 86 entspricht 
deni PlanetengeUiebciiiechanisinus der Erfindung. Die Ein- 25 
gangswelle 76, die Zwischenwelle 85, die Welle 94, das Dif- 
ferentialgetriebe 97 und die vordere AntriebsweUe 99 bilden 
cinen Zug entsprechend dem Drehmomentubertragungszug 
der Erfindung. Weito-hin bilden die AusgangsweUe 87 die 
Verbindungstrommel 92 und die Zwischenwelle 85 einen 30 
Zug entsprechend dem Drehmomenthinzufug-Zug der Er- 
findung. 

Die Steuerung des Systems von Fig. 8 wird unter Bezug- 
nahme auf das Diagramm von Fig. 9 beschrieben. Fig. 9 ist 
cin Diagramm, in welchera die entsprechenden Beziehun- 3.s 
gen zwischen den verschiedenen Antriebsweisen, den Zu- 
slanden der ReibschluBelemente und den AnUiebsvomch- 
lungen bzw. angetriebenen Vorrichtungen gezeigt sind. In 
der Ausfuhrungsform von Fig, 8 ist es ebenfalls moglich, 
Sieuerungen entsprechend den einzelnen Antriebsweisen! 40 
bcispielsweise Langsamfalirt, nbmiales Anfaliren, nomiale 
T-ahrt, regeneratives Bremsen und Ruckwartsfahrt auf der 
Gnmdlage des Fahrzustandes des Fahizeuges zu machen 
Die Beziehungen zwischen diesen einzelnen Fahrweisen 
Oder Antriebsweisen und dem Fahrzustand des Fahizeuges 45 
sind ahnlich wie im Diagramm von Fig. 3 dargestellt. In Fig. 
9 bczeichnet ein Kreis, daB die ReibschluBelemente einge- 
riicki sind, ein Dreieck bedeutet, daB das entsprechende 
RcibschluBelement eingeriickt ist, wenn das Fahrzeug 
schnell anfahrt und leere Felder bedeuten, daB die Reib- 50 
schluBelemente ausgeriickt sind. 

Wenn die Schleich- oder Langsamfahrweise gewahlt 
wird, werden die Bremse Bl und die zweite Einwegkupp- 
lung F2 eingeriickt, jedoch die anderen Kupplungen und 
Bremsen freigegeben. Hierdurch wird das Hohlrad 89 fest- 55 
gelegt. Die Kupplung CO und die Bremse BO werden freige- 
geben, um den Drehmomentabertragungszug zwischen dem 
Motor 1 und dem stufenlos schaltbaren Getriebe 2 zu unter- 
brechen. Wenn in diesem Zustand das Drehmoment vom 
Motor/Generator 15 auf das Sonnenrad 88 iibertragen wird 60 
wirkt das Hohb-ad 89 als Reaktionselement, so daB die Um- 
drehungszahl pro Minute des Sonnenrades 88 gegenuber 
dem Trager 91 verringert wird und das Drehmoment vom 
Trager 91 auf die Zwischenwelle 85 Iibertragen wird. Der 
zweite Planctcngcuicbcmcchanismus 86 hat somit die 65 
FunktioD eines "Gelriebes", um die ZwischenweUe 85 be- 
ziiglich des Motors/Generators 15 zu verzogem. 

Das Drehmoment der Zwischenwelle 85 wird uber die 
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Zahnrader 93 und 95, die AusgangsweUe 94 und das Zahn- 
rad 96 auf das Differential 97 iibertragen. Das auf das Diffe- 
renual 97 iibertragene Drehmoment wird von den vorderen 
Antnebswellen 99 iibertragen, um die Antriebskraft fiir die 
' rechten und linken Rader 33 zu erzeugen. Zum Zeitpunkt 
der Langsamfahrt wirkt somit der Motor/Generator 15 als 
Antnebsvorrichtung fiir das Fahrzeug. 

Wenn die normale Anfahrwcise gewahlt wird, werden die 
Bremse Bl, die zweite Einwegkupplung F2 und die Kupp- 
lung CO eingeriickt, jedoch die anderen Kupplungen und 
Bremsen freigegeben. Wenn in diesem Zustand das Dreh- 
moinent vom Motor 1 auf die Eingangswelle 76 ubertragen 
wird, drehen das Sonnenrad 79 und der Trager 83 zusani- 
men, so daB ihr Drehmoment uber die Hohlwelle 84 auf das 
stufenlos schaltbare Getriebe 2 ubertragen wird. Das so in 
das stufenlos schaltbare Getriebe 2 eingegebene Drehmo- 
ment wird Uber die antriebsseitige Riemenscheibe 6, den 
Ricmcn 14 und die Riemenscheibe 7 auf der angetriebenen 
Seite der Zwischenwelle 85 iibertragen. Hierbei sind die 
M-euennhalte des stufenlos schaltbaren Getriebes 2 ahnlich 
wie bei demjenigen in der Ausfuhrungsform von Fig. 1 

Die zweite Einwegkupplung F2 und die Bremse Bl wer- 
den eingeriickt und das Drehmoment des Motors/Generators 
15 wird verstarkt und auf die ZwischenweUe 85 ubertragen 
wenn die Langsamfahrweise gewahlt wird. Im Ergebnis 
wird das Drehmoment vom Motor/Generator 15 zum Aus- 
gangsdrehmoment des stufenlos schaltbaren Getriebes 2 
hinzuaddiert, so daB das aufsummierte Drehmoment auf die 
AusgangsweUe 94 ubertragen wird. Somit werden zum nor- 
malen Anfahrzeitpunkt der Motor 1 und der Motor/Genera- 
tor 15 die Anuiebsvorrichtung furdas Fahrzeug. 

Wenn die normale Fahrweise gewahlt wird, werden die 
Bremse Bl und die Kupplung CO eingeruckt, jedoch die an- 
deren Kupplungen und Bremsen freigegeben. Sodann wird 
das Drehmoment vom Motor 1 wie bei der normalen An- 
faluweise auf das stufenlos schaltbare Getriebe 2 ubertragen 
und das Drehmoment wird von dem stufenlos schaltbaren 
Oetnebe 2 ausgegeben und der AusgangsweUe 94 ubertra- 
gen. In diesem FaU wird kein Drehmoment vom Motor/Ge- 
nerator 15 ausgegeben und nur der Motor 1 ist die Antriebs- 
vomchtung fur das Falirzeug. Wenn die Anforderung fiir die 
Beschleumgung einen bestimmten Wert ubersteigt, wird je- 
doch demgegeniiber der Motor/Generator 15 angetrieben so 
daB sein Drehmoment auf das Hohbad 89 ubertragen Wird 
und aut die zweite Einwegkupplung F2 wirict. Im Ergebnis 
wirkt das Hohlrad 89 als Reaktionselement, so d^ das 
Drehmoment vom Motor/Generator 15 verstarict und auf die 
ZwischenweUe 85 Ubertragen wird. Wenn somit die noimale 
Fahrweise gewahlt wird, wirken der Motor 1 und der Motor/ 
Generator 15 ebenfalls als Antriebsvorrichtung fur das Fahr- 
zeug wie in dem FaU, in welchem die normale Anfahrweise 
gewahlt worden ist. 

Wenn weiterhin die Ruckwartsfahrweise gewahlt wird 
wird die Bremse BO eingeriickt, jedoch die anderen Brem- 
sen und Kupplungen freigegeben. Wenn das Drehmoment 
vom Motor 1 auf die Eingangswelle 76 iibertragen wird, 
wirkt daher das Hohlrad 82 als Reaktionselement, so daB der 
Trager 83 in entgegengesetzte Richtung zur Drehrichtung 
bei der Vorwartsfahrt dreht. Der tJbertragungszug fur das 
vom Trager 83 ausgegebene Drehmoment ist ahnUch zu 
demjemgoi beim Zeitpunkt des normalen Anfahrens und 
das Drehmoment wird auf die Rader 33 ubertragen, um eine 
Antnebskraft zu erzeugen, welche das Fahrzeug riickwarts 
bewegL Zum Zeitpunkt der RUckwartsfahrt wird das Dreh- 
moment der ZwischenweUe 85 ebenfalls uber den zwcitcn 
Planetengetriebemechanismus 86 auf den Motor/Generator 
15 ubertragen. Die Bremse Bl ist jedoch gelost, so daB der 
Motor/Generator 15 gestoppt werden kann. Wenn die An- 
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triebskraft vom Molor/Generaior 15 jedoch notwendig ist, 
wird die erste Einwegkupplung Fl des zweiten Planetenge- 
triebemechanismus 86 durch Drehen des Motors/Generators 
15 entgegengesetzt. zur oben erwahnten Richtung einge- 
riickt, um den Mol or/Generator 15 und die Zwischenwelle 5 
85 direkt. niileinander zu verbinden. Wenn weiterhin die re- 
generative Bremsweise gewahlt wird, wird die Brenise Bl 
durch die Hydrauliksieuereinheit 45 konlinuierlich angezo 
gen Oder eingeriickt, die anderen Bremsen und Kupplungen 
werden jedoch freigegeben, so daB der Motor/Generator 15 10 
als Energieerzeuger arbeitet. Die von den Radem 33 einge- 
brachle Tragheit der sich bewegenden oder fahrendcn Masse 
wird uber das Dififerential 97 auf die Zwischenwelle 85 
ubertragen. 

Die erste Einwegkupplung Fl wird eingeruckt, so daB das 15 
Hohlrad 89, der Trager 91 und das Sonnenrad 88 zusammen 
aufgrund des Drehmomentes von der Zwischenwelle 85 dre- 
hen, so daB die Zwischenwelle 85 und die Ausgangswcllc 
87 direkt verbundcn sind. Die Bewegungsenergie wird so- 
niit von der Zwischenwelle 85 auf den Motor/Generator 15 20 
ubertragen, so daB die Batterie 50 mil der vom Motor/Gene- 
rator 15 erzeugten eleklrischen Energie geladen wird. Wenn 
somil die regenerative Bremsweise gewahlt wird, ist der 
Motor/Generator 15 eine angetriebene Vorrichtung. GeniaB 
obiger Beschreibung fiihren die Einwegkupplungen Fl und 25 
F2 die folgenden Betriebsablaufe durch oder spielen die fol- 
genden RoUen: die Rolle, eingeruckt zu sein, nur dann, 
wenn ein Dreheiement sich in einer bestimmle Richtung 
dreht, uni das Drehmoment auf das andere Dreheiement zu 
ubertragen; und die Rolle, zu bewirken, v/enn sich ein Dreh- 30 
element dreht, daB dann das andere Dreheiement als Reakti- 
> onselement wirkt. 

r» GemaB der unter Bezugnalime auf die Fig. 8 und 9 be- 
schriebenen Ausftihrungsfonn wird das Drehmoment des 
-Motors/Generators 15 durch den zweiten Planetengetriebe- 15 
inechanismus 86 verstarkt und auf die Ausgangsseite des 
stufenlos schaltbaren Getriebes 2 ubertragen. Im Ergebnis 
werden das Drehmoment von dem stufenlos schaltbaren Ge- 
triebes 2 und das Drehmoment vom Motor/Generator 15 
aufsummiert oder addiert und auf die Rader 33 Ubertragen. 40 
Im Eigebnis wird das vom Motor 1 auf das stufenlos schalt- 
bare Getriebe 2 ubertragene Drehmoment kleiner als das an 
die Rader 33 zu itbertragende Drehmoment. In der Ausfuh- 
rungsform der Fig, 8 und 9 kann somil der Wirkungsgrad 
der Leistungsubertragung und die Haltbarkeit des stufenlos 45 
schaltbaren GeUiebes 2 aus gleichen Griinden wie in der 
Ausfiihrungsform der Fig. 1 bis 3 verbessert werden. 

Das Drehmoment vom Motor/Generator 15 wird dem 
Drehmoment hinzugefugt, welches vom stufenlos schaltba- 
ren Getriebe 2 ausgegeben wird. Selbst wenn das Unterset- 50 
zungsverhaltnis des siufenlos schaltbaren Gelriebes 2 so 
hoch gesetzt wird, daB der Motor/Generator 15 kompakt ge- 
macht werden kann, steigt daher die Umdrehungszahl pro 
Minute des Motors/Generators 15 bei einer Hochgeschwin- 
digkeitsfahrt nicht so hoch an, daB der eriaubbare Wert iiber- S5 
stiegen wird. Somit kann der Motor/Generator 15 davor ge- 
schutzt werden, sich zu Qberhitzen, so daB seine Haltbarkeit 
verbessert wird. 

Bei der Ausfiihrungsform gemaB den Fig. 8 und 9 wird 
weiterhin die erste Einwegkupplung Fl durch Schalten des 60 
gesteuerten Zustandes des Motors/Generators 15 zwischen 
dem Elektromotor (zur Energieversorgung wahrend der 
Fahrl) und Energieerzeuger (zur Energieruckgewinnung) 
eingeruckt/freigegeben. Wahrend der Zeit der Energiever- 
sorgung wahrend der Fahrt und wahrend dor Zcit dor Encr- 65 
gieruckgewinnung ist es moglich, die Ubersetzungsverhalt- 
nisse auf der Eingangsseite und der Ausgangsseite des zwei- 
ten Pianetengeuiebemechanismus 86 unterschiedlich zu 



inachen (d. h., eine Mehrzahl von Geiriebestufcn festzuset- 
zen). Im Ergebnis kann der zweite Planetengetriebemecha- 
nismus 86, der in der drehmomentubertragungsfahigen 
Weise mil der Ausgang5swelle 30 verhunden ist, um da.s 
Drehmoment vom Moior/Generator 15 zu verringem, zwi- 
schen dem verzogerten Zustand und dem direkt vcrbunde- 
nen Zustand untgcschaltet werden, ohnc daB ixgcndeine 
Sleuerung durch ein spezielles Sieuersystem notwendig ist 
und weder die Schallzeitpunkte noch der Oldruck mUssen 
gesieuert werden. Dies vereinfacht das System und macht 
die Hersiellungskosien niedriger. 

Obgleich die Erfindung in Verbindung mit ihren speziel- 
len Ausfuhrungsfomien beschrieben wurde, ist sie nicht 
hierauf beschrankt Von daher kann das Getriebe, wie es in 
der Erfindung zur Anwendung gelangt, auch ein konlinuier- 
lich schaltbares Getriebe des Toroidal- (oder Traktions-) 
TVps, ein stufenlos schaltbares Getriebe des Hydrauliktyps, 
in wclchcm Oldruck durch cin cingangsscitigcs Tcil aufgc- 
bracht wird, um ein ausgangsseitiges Teii zu drehen oder ein 
Getriebe des 2^hnrad!yps sein. 

Die Anfahrkupplung, welche in den obigen bevorzugten 
Ausfuhrungsfonnen verwendet worden ist, kann dariiber 
hinaus durch einen Drehmomentwandler ersetzt werden. 

Nachfolgend sollen die mit der erfindungsgemaBen Vor- 
richtung bzw, dem erfindungsgemaBen Hybridfahrzeug er- 
zielbaren Vorleile nochmals zumindest teilweise zusammen- 
gefaBt und beschrieben werden. 

- Wenn ein Drehmoment, welches eine Anforderung 
fijr die Antriebskraft des Fahrzeuges erfiillt, auf die Ra- 
der ubertragen werden soil, kann gemaB der Erfindung 
das von der Ausgangsseite des Gelriebes auf die Rader 
zu ubertragende Drehmoment durch die Funktioiien 
der zweiten Antriebskraftquelle und des Planetenge- 
triebemechanismus erhoht oder verstarkt werden. Dies 
macht es moglich, das von der ersten Antriebskraft- 
quelle auf das Geuiebe einzugebende Drehmoment zu 
verringem. Im Ergebnis kann Rutsch zwischen den 
Bauieilen zur Ubertragung des Drehmomentes zwi- 
schen Eingangsseite und Ausgangsseite des Gelriebes 
unterdriickt werden, um die Leistungsubertragungsfa- 
higkeit oder den Wirkungsgrad und die Haltbarkeit des 
Getriebes zu erhohen. 

- Erfindung sgemaB kann das von der Ausgangsseite 
des Getriebes auf die Rader zu ubertragende Drehmo- 
ment durch die Funktionen der zweiten Antriebskraft- 
quelle und die Mehrzahl von Planetengetriebeeinheiten 
erhoht oder verstarkt werden. Im Eigebnis werden die 
Energieiibertragungslei stung bzw. der Wrkungsgrad 
und die Haltbarkeit des Getriebes verbessert, wie be- 
reits beschrieben. 

- Das von dem Geuiebe ausgegebene Drehmoment 
wird erfindungsgemaB daruber hinaus uber das erste 
Sonnenrad auf den Trager ubertragen. Wenn das Dreh- 
moment vom Eleku-omotor auf das zweite Sonnenrad 
Liberu-agen wird, wirkt dieses zweite Sonnenrad als das 
Reaktionselement, so daB die Umdrehungszahl pro Mi- 
nute des ersten Sonnenrades verzogert und auf den Tra- 
ger ubertragen wird. In Antwort auf Anderungen hin- 
sichtlich des Bedarfs an Antriebskraft fur das Fahrzeug 
kann soniit das von der ersten Antriebskraflquelle in 
das Getriebe eingegebene Drehmoment verringert wer- 
den, um die Energieiibertragungsleistung oder den 
Wirkungsgrad und die Haltbarkeit des Gelriebes zu 
vcrbcsscrn, wic obcn beschrieben. 

- Weiterhin wird erfindungsgemaB das vom Getriebe 
ausgegebene Drehmoment auf das zweite Sonnenrad 
ubertragen. Wenn das Drehmoment der zweiten An- 
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triebskraftquelle auf das zweiie Hohlrad Obertragen 
wird, wirkt dieses zweite Hohlrad dann als Reaktions- 
elemenU so daB das Drehmoment des zweiten Sonnen- 
rades verzogert. und auf den zweiten Trager ubertragen 
wird. In Aniwort auf Anderungen hinsichtlich des Be- 
darfs fiir eine Antriebskraft des Fahrzeuges kann soniit 
das von der ersten Antriebskraftquelle in das Getricbc 
eingegebene Drehmoment verringert werden, um die 
Energieubertragungsleistung und die Haltbarkeil des 
Getriebes zu verbessern, wie obcn beschriebcn. 
- ErfindungsgemaB wird weiterhin das Drehmoment 
der zweiten AntricbskrafUjuelle nach der Verstarkung 
der Ausgangsseite des Getriebes zugefuhrt, so daB das 
Ausgangsdrehmonient vom Getriebe und das Drehmo- 
ment der zweiten Antriebskraftquelle summiert oder 
addiert werden und auf die Rader ubertragen werden. 
In Antwort auf Anderungen bezuglich der Anforderung 
fiir cine Antriebskraft des Fahrzeuges kann somit das 
von der ersten Aniriebskraftquelle auf das Getriebe 
einzugebende Drehmoment verringert werden, um die 
Energieubertragungsleistung oder den Wirkungsgrad 
und die Haltbarkeit des Getriebes zu verbessern, wie 
oben beschrieben. 

Beschrieben wurde insoweil zusaiiiiiienfassend ein Hy- 
bridfahrzeug, welches im wesentlichen aufweist: eine erste 
Antriebsquelle; ein Getriebe zur Ubertragung des Drehmo- 
mentes der ersten Antriebsquelle auf Rader; eine zweite An- 
triebsquelle; und einen Drehmomentubertragungszug zwi- 
schen der Antriebskraftquelle und den Radem zur Eingabe 
des Drehmomentes von der zweiten Antriebskraftquelle. 
Das Hybridfahrzeug weist weiterhin einen Drehmomenthin- 
zufug-Zug zuni Synthetisieren oder Zusammensetzen des 
von deni Getriebe ausgegebenen Drehmomentes und des 
von der zweiten Antriebskraftquelle ausgegebenen Drehmo- 
mentes auf, um das zusammengesetzte Drehmoment an ein 
Ausgangsteil auszugeben. 
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Patentanspriiche 

1 . Ein Hybridfahrzeug mit: 

einer ersten Antriebskraftquelle (1); 
einem Getriebe (2) zur Obertragung eines Drehmo- 
mentes von der ersten AnUiebskraftquelle auf Rader 
(33); 

einer zweiten Antriebskraftquelle (15); und 
einem Drehmomentubertragungszug (3, 4, 5, 30) zwi- 
schen der ersten Antriebskraftquelle und den Radem 
(33) zur Eingabe des Drehmomentes der zweiten An- 
triebskraftquelle, gekennzcichnet durch: 
einen Drehmomenthinzufug-Zug (16) zur Synthetisie- 
rung des von dem Getriebe ausgegebenen Drehmo- 
mentes und des von der zweiten Antriebskraftquelle 
ausgegebenen Drehmomentes, um das synthetisierte 
Drehmoment an ein Ausgangsteil (30, 53, 94) auszuge- 
ben. 

2. Hybridfahrzeug nach Anspruch 1 , wobei der Dreh- 
momenthinzufug-Zug (16) aufweist: ein erstes Ein- 
gangsteil (18), welchem das Drehmoment von dem (Je- 
udebe ubertragen wird; und eiri zweites Eingangsteil 
(19), welchem das Drehmoment von der zweiten An- 
triebskraftquelle ubertragen wird, und wobei die von 
den ersten und zweiten Eingangsteilen eingegebenen 
Drehmomente syntheusiert und vom Ausgangsteil aus- 
gcgcbcn werden. 

3. Hybridfahrzeug nach Anspruch 1, wobei der Dreh- 
momenthinzufiig-Zug (16) wenigstens einen Satz Pla- 
netengeuiebemechanismen (17) enthalt. 
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4. Hybridfahrzeug nach Anspruch 1, weiterhin ge- 
kennzeichnet durch: eine erste Kupplungsvorrichtung 
(CI), welche die erste Antriebskraftquelle selektiv mit 
dem Drehmomenthinzufug-Zug (16) verhindet und 
von diesem trennt; und eine zweite Kupplungsvorrich- 
tung (C2) zum Drehen des Drehmomenlhinzufiig-Zu- 
ges (16) einstuckig als Ganzes. 

5. Hybridfahrzeug nach Anspruch 1. wobei der Dreh- 
momenihinzutug-Zug (16) einen Ruckwartsfahmie- 
chanismus (BR, 17, 55, BO, 78) zum Umkehrcn und 
Ausgeben des vom Getriebe ubertragenen Drehmo- 
mentes beinhaltet. 

6. Hybridfahrzeug nach Anspruch 1 , wobei der Dreh- 
momenthinzufug-Zug (16) einen Geschwindigkeitsan- 
derungsmechanismus (17, 54, 86) zum Schalten des 
von der zweiten Antriebskraftquelle ubertragenen 
Drehmomentes in wenigstens zwei hohe und niedrige 
Slufcn und zum Ausgeben des umgeschaltctcn Dreh- 
momentes aufweist. 

7. Hybridfahrzeug nach Anspruch 1, wobei das Ge- 
triebe ein stufenios schaltbares Getriebe (2) beinhaltet. 
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